Carátula 
SEÑORA PRESIDENTA.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 13 minutos) 


- La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado tiene el agrado de recibir al señor Ministro Interino de Transporte y Obras 
Públicas y a la delegación del Ministerio de Defensa Nacional, encabezada por su Subsecretario. 


En la sesión anterior, recibimos a la delegación de la Cámara de Comercio de la Aeronáutica que representa a las diversas 
aerolíneas que operan en el Aeropuerto Internacional de Carrasco, quienes nos trasmitieron una serie de inquietudes. A pesar de 
que se nos indicó que este tema correspondía al Ministerio de Defensa -y por eso los convocamos- creemos que también 
corresponde, de una manera indirecta, al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, razón por la cual les realizamos esta 
invitación. 


Lo que sucede es que la Comisión envió la versión taquigráfica al Ministerio de Transporte y Obras Públicas y no al Ministerio de 
Defensa Nacional. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Hemos leído los trascendidos de prensa pero no conocemos la versión 
taquigráfica de la Comisión. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Eso se debió a que la primera iniciativa de la Comisión fue, por unanimidad, consultar a la Cartera de 
Transporte y Obras Públicas ya que es la que atiende lo relativo al sistema de transporte y comunicaciones terrestres, aéreas y 
fluviales del país. Por eso nos pareció que el tema del Aeropuerto, independientemente de depender del Ministerio de Defensa 
Nacional, también tenía relación con Transporte. 


En síntesis, si los miembros de la Comisión me permiten, voy a señalar los dos grandes temas que nos preocupan. Por un lado, 
estuvimos estudiando cada uno de nosotros lo que aparece en la página de Internet de la Dirección General de Infraestructura 
Aeronáutica sobre la subasta que luego fue suspendida o postergada. Por otro, la Cámara de Comercio de la Aeronáutica nos dejó 
una serie de planteos que creemos que también conocen nuestros invitados. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Sí, recibimos esa información. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Precisamente, suponíamos que los elementos que nos trasladaron a nosotros también se los habían 
hecho llegar a ustedes. 


Como integrantes de esta Comisión tenemos una gran preocupación porque no terminamos de entender cuáles eran los objetivos 
que estaban planteados. Esto sucedió en parte porque se nos agregaron dudas que surgieron a partir de planteos que realizaron 
representantes de la Cámara. También quisiéramos saber, en particular, en qué situación se encuentran hoy las obras de la pista 
principal. 


SEÑOR MICHELINI.- En primer lugar, quiero plantear una primera preocupación que tiene que ver con la caída del número de 
pasajeros y la menor cantidad de aerolíneas. 


En segundo término, me inquieta el hecho de que quedemos cautivos del concesionario, porque, independientemente de las 
cláusulas que pudieran existir en el contrato, hay una serie de servicios que sólo él puede abastecer como, por ejemplo, los 
mostradores, la cafetería, los estacionamientos. Hay una serie de servicios, entonces, que pueden quedar prisioneros del 
concesionario. Además, hay que tener en cuenta que los precios que se manejen pueden hacer todavía más inviable el aeropuerto, 
con todo el valor estratégico que tanto ustedes como nosotros sabemos que tiene. 


En tercer lugar, me preocupa que nos equivoquemos al elegir el concesionario que puede restringir los servicios en vez de 
ampliarlos. Aunque los servicios internos de cafetería y demás sean más o menos aceptables y hagan al Aeropuerto atractivo, a 
veces se invierte cuando se puede, estirando lo acordado en los pliegos. 


Otra preocupación que me surge es con respecto a la experiencia internacional que demuestra que el conflicto entre el 
concesionario y las aerolíneas es permanente y, por lo tanto, los resultados no son buenos, salvo algún emprendimiento que se 
empieza a hacer ahora por parte de la administración del Aeropuerto. Dicha administración está integrada por el Estado, el 
concesionario y las aerolíneas. 


También quiero plantear el tema de la seguridad. Independientemente que el Estado es el responsable, pensamos que muchos de 
los costos atinentes a la seguridad no tendrían que recaer en los concesionarios. En la medida en que internacionalmente se pide 
más seguridad y ésta la debería poner el Estado, muchas veces el Estado no está en condiciones de hacerse cargo y es el 
concesionario el que termina dando el servicio, que luego se lo cobra al pasajero por intermedio de las aerolíneas. 


Esto es un poco el resumen de las preocupaciones que tenemos sobre este tema. 


SEÑOR MINISTRO INTERINO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Quiero explicar la presencia del Ministerio en esta 
Comisión, representado en mi persona como Ministro Interino. 


Quiero aclarar que nosotros hemos colaborado en términos de asesoramiento y apoyo técnico en el estudio de todo el proceso de 
todas las bases del llamado a subasta y, específicamente, lo han hecho quienes me acompañan hoy, el ingeniero Enrique Medina y 
la arquitecta Rosana Tierno, que han participado activamente en todo este proceso. Por supuesto, están a disposición de los 
señores Senadores para contestar cualquier consulta que tenga que ver con aspectos que ellos puedan dominar. Esa es la razón 


por la que estamos aquí presentes, pero reconozco, obviamente, que la competencia es totalmente del Ministerio de Defensa 
Nacional, conforme al Derecho vigente. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Antes que nada, agradecemos que nos hayan recibido. 


Efectivamente, el Ministerio de Defensa Nacional es responsable de que estén presentes las autoridades del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas porque, en definitiva, los invitamos nosotros. Ello se debe a que cuando se empezó a trabajar en el 
tema relativo a la subasta de los servicios aeroportuarios se conformó a nivel del Poder Ejecutivo, donde funciona la Comisión de 
Política Aeronáutica en la órbita de la Presidencia de la República, este grupo de trabajo que se integra con el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, que ha brindado todo el asesoramiento técnico, ha corrido las planillas de inversiones y actuado en 
todos estos temas, conjuntamente con el Ministerio de Defensa Nacional y la Dirección General de Infraestructura Aeronáutica -que 
es la que maneja el tema aeroportuario en nuestro país- el Ministerio de Economía y Finanzas y la Corporación Nacional para el 
Desarrollo. 


En base a este grupo de trabajo se fue avanzando, teniendo como antecedentes algunos trabajos técnicos que, en su oportunidad, 
habían sido contratados por el Estado en ocasión de la primera licitación del aeropuerto que fue frustrada. El año pasado se adoptó 
la decisión -que fue incorporada en la Ley de Reactivación- de incluir una norma que habilitara al Gobierno a constituir una 
sociedad anónima que, posteriormente, procediera a subastar sus acciones. Esa sociedad tendría por objeto la explotación de los 
servicios aeroportuarios que, en definitiva, es lo que se remata. Los señores Senadores, conocedores de estos temas, saben hacer 
esa distinción y pueden entender que no se remata el Aeropuerto, sino los servicios aeroportuarios y su prestación lo que, en 
definitiva, es un régimen de concesión. 


No conocemos lo que ha expresado la Cámara en la Comisión porque no tenemos la versión taquigráfica, pero suponemos que, 
básicamente, se trata de la misma conversación que sostuvieron con nosotros alrededor del 21 o el 22 de abril, en la que hicieron 
una serie de planteos. Cuando los recibimos junto con el señor Ministro, lo primero que hicimos fue expresarle nuestra sorpresa, 
pues la subasta estaba prevista para el día 29. De todo esto había habido una amplia discusión, la cual se había publicado en 
Internet. Una semana antes, concurrieron a solicitar una entrevista con la finalidad de hacer estos planteos e inquietudes. 


Finalmente, por otras causas, la fecha fue prorrogada para junio, con el objetivo de aprovechar además para tener en cuenta 
algunas consideraciones que posibles oferentes habían hecho llegar por la vía correspondiente, con el objetivo de, en definitiva, 
hacer más atractiva la inversión. Coincidimos con el señor Senador Michelini en que la tendencia de la baja de la actividad 
aeronáutica y aeroportuaria en general es marcada, aparentemente sostenida y sin horizonte más o menos determinado en cuanto 
a que empiece a verse la cresta. Por esas razones, de alguna forma, había que introducirle algunas modificaciones a las 
condiciones generales a fin de, repito, hacer más atractiva la inversión. 


Antes de pasar a responder algunas cuestiones concretas, en dos minutos sería conveniente analizar cómo va a ser el esquema: 
hay un precio base de la subasta, que son U$S 15:000.000, que se tienen que integrar prácticamente al contado. Quien compre las 
acciones de esa sociedad anónima que explotará el servicio de terminal de pasajeros deberá construir la terminal de pasajeros, la 
terminal de cargas, el estacionamiento y, además, deberá explotar el "free shop". Asimismo, deberá pagar un canon anual al 
Estado. 


Al mismo tiempo, se compromete u obliga a hacer una serie de obras, que son muy importantes -justamente, los técnicos que nos 
acompañan están en condiciones, si los señores Senadores lo consideran del caso, de explicar en qué consisten esas obras y cuál 
es su monto estimado- en determinados plazos. 


La preocupación que ha expresado la Cámara en cuanto a que los oferentes, normalmente, después que ya están explotando, 
tratan de ir difiriendo el cumplimiento de las inversiones con la finalidad de obtener un beneficio económico adicional, es verdad. En 
este caso el pliego está rodeado de condiciones -sobre esto el Ministerio de Transporte y Obras Públicas tiene mucha experiencia e 
incorporó varias sugerencias- que tienden a evitarlo. Como abogados sabemos que las normas, habitualmente, por mayores 
penalidades que contengan, no son lo suficientemente disuasivas como para que este tipo de cosas no se intenten; además, nunca 
nos ponemos al abrigo de alguna reclamación en ese sentido por parte del Estado hacia el concesionario. 


Por lo pronto, desde el inicio acá va a haber un precio integrado muy importante, que es esa base de U$S 15:000.000. Además, 
dentro del propio pliego se ha creado un órgano de contralor de la licitación -con carácter honorario e integrado con representación 
plural- que será el encargado de hacer el seguimiento permanente para que se cumplan los plazos y el monto de las inversiones. 


En materia de precios por los servicios que el concesionario cobre a los terceros, las seguridades que tendrán los usuarios -ya sea 
el del aeropuerto por su tasa de embarque o la compañía por la tasa que tenga que pagar por aterrizar o estacionar, así como 
quien tenga que alquilar el mostrador o cualquier otro espacio del aeropuerto- va a estar dada porque esos precios no los 
determina ni los fija libremente el concesionario, sino que serán siempre establecidos con la intervención del Poder Ejecutivo. 


La otra gran pregunta que se hacía tiene que ver con la seguridad aeroportuaria. Esta va a seguir a cargo del Estado: la seguridad 
aeroportuaria en aspectos relativos al terrorismo estará a cargo de la Fuerza Aérea y de la Policía Aeronáutica que se creó a fines 
de 2001, y la seguridad en materia de incendios será atendida por la Dirección Nacional de Bomberos. Es decir, se realizará tal 
como funciona al día de hoy nuestro Aeropuerto y como también funciona en ese sentido la otra experiencia de concesión del 
Aeropuerto de Maldonado. 


En grandes líneas, estas son las condiciones generales de la subasta. En caso de que quieran profundizar en algunos de los temas 
que hemos mencionado o si desean conocer el monto de las inversiones, así como las que hay que hacer y los plazos en los que 
deben llevarse a cabo -que quizás puede ser útil que conozcan los señores Senadores- pediría al ingeniero y a la arquitecta que 
nos acompañan, y si la Comisión lo entiende conveniente, que nos ilustren sobre el particular. 


SEÑOR MEDINA.- Con respecto a la mención que hizo la señora Senadora sobre el estado actual de las obras, sería bueno 
retrotraernos un poco a la génesis de este tema. 


En su momento, el Ministerio de Defensa Nacional contrató una consultora internacional, llamada C.A.Technical, que estudió todos 
los requerimientos actuales y futuros del Aeropuerto Internacional de Carrasco en función de la realidad en que se encontraban el 
estado de las pistas, los edificios terminales y todo lo que era la operativa de carga. Ahí se vieron necesidades impostergables de 
inversión, no sólo para conservar el tráfico actual de aerolíneas, sino también para pensar en atraer tráficos futuros de aviones. 


De hecho, la pista estaba extremadamente deteriorada, lo que hacía pensar que llevaba a que las actuales aerolíneas que 
operaban no pudieran seguir haciéndolo. A su vez, había un tipo de avión, específicamente el Boeing 737 - 400 -que fue un boom 
dentro de las compañías en cuanto a sus políticas de reducir costos y de tener aviones de mayor porte para poder cubrir sus 
destinos internacionales con mayores rentabilidades- que en las pistas actuales no podía aterrizar. La pista 0624, que es la 
principal, tiene una longitud de 2.700 metros, y ese tipo de avión no podía aterrizar. Además, en cuanto a la operativa de carga, 
significaba una pérdida en cuanto a la captación de mayores volúmenes de carga si no se hacían esas modificaciones, debido a 
que las cargas de despegue eran inferiores a la capacidad máxima que puede tener ese tipo de aviones para despegar en una 
pista principal. De ahí es que surgen las dos obras principales, que son: el alargue de la pista secundaria 0119, y el de la 0624. 


Para la obra en la pista 0119 se llamó a una licitación en el año 2000. Seis empresas participaron en ese paquete de obras, que 
consistía en el alargue de la pista 0119 y la construcción de la nueva plataforma de 30.000 metros cuadrados, que se agregaban a 
los 145.000 metros cuadros existentes. Hago mención a estas cifras porque cuando hablamos de volúmenes de obras 
aeroportuarias, es muy distinto a hablar de carreteras, desde anchos de dimensiones hasta paquetes. Para que tengan una idea, 
hoy las pistas principales tienen un ancho de 45 metros, más una superficie nivelada de 150 metros y una superficie libre de 
obstáculos de 300; sin embargo, en carreteras hablamos de áreas de 7,2 metros para circular, banquinas de 2 metros y una faja de 
50 metros. Todos los volúmenes se incrementan, si se quiere, exponencialmente. 


Entonces, se hizo la pista de la 0119, su calle paralela, que se utiliza para maniobrar la operativa de aviones que ingresan y salen a 
pista, la nueva terminal de 30.000 metros cuadrados, y las ayudas visuales correspondientes para dicha pista. La totalidad de la 
obra implicó una inversión, a dólares del año 2000, del orden de los U$S 22:000.000. Por eso, luego de los sucesos de junio, se 
estimó que ese era un valor base adecuado como referencia para poder recuperar lo que naturalmente se ha invertido por razones 
impostergables. Luego se siguió con ese plan definido por esta consulta internacional en cuanto a las obras a realizar. Entre ellos 
está el alargue de la pista 0624 en 300 metros, 150 metros para cada cabecera, que se llevan a hormigón; el recapado total de la 
actual pista, que presenta una operativa compleja -en cuanto a turbinas y efectos de succión- debido a los desprendimientos y 
fisuraciones que tiene el pavimento; los márgenes nuevos, y el ensanche de los radios de giro de todas las calles de rodaje. 
Cuando hablamos de esto, estamos diciendo que el aeropuerto tiene 18 kilómetros de caminería perimetral. Entonces, están esas 
inversiones, como también los anchos para que pueda doblar y maniobrar el avión de tipo "wide body", es decir, el que tiene una 
relación ala-fuselaje similar. Esa es una de las inversiones impostergables. Luego hay que incluir las ayudas visuales para esa 
pista, que son también inversiones importantes y que tienen que ver con la seguridad de la operación. 


También se piensa en la construcción de una nueva terminal de carga. La actual tiene una superficie de alrededor de 6.000 metros 
cuadrados. Se exige una construcción de una nueva terminal de carga con el concepto de separar las áreas de pasajeros de las de 
carga, para que esa terminal sea un polo dinamizador de la operativa de carga. 


Hoy, en esos 6000 metros cuadrados del Aeropuerto se operan alrededor de 5 toneladas por metro cuadrado-año. Inclusive, se iba 
a trasladar a esa terminal de cargas toda la parte de correos; actualmente, los "couriers" trabajan en forma individual y cada uno 
tiene su operativa. 


La otra apuesta importante se basa en la nueva terminal de pasajeros. El monto total de esta obra -más los accesos y los 
estacionamientos nuevos- oscila entre los U$S 70:000.000 y los U$S 75:000.000, de los cuales U$S 22:000.000 serían para la 
nueva terminal, U$S 7:000.000 para la terminal de carga, U$S 17:000.000 para la pista 0624, y el resto se destinaría a todos estos 
elementos que hacen a la operativa, tales como una nueva plataforma para operar aviones paralela a la pista 0624, más el refuerzo 
de las calles de rodaje, los accesos nuevos y los 18 kilómetros de caminería. A modo de ejemplo y para que los señores Senadores 
tengan una idea de esta magnitud, el paquete estructural de una carretera representa 15 centímetros de carpeta asfáltica, mientras 
que acá estamos hablando de pistas que tienen 35 centímetros de espesor por 45 de ancho, más 30 de base negra, con espesor 
de hormigón de 40 centímetros por áreas de más de 150 metros por 100 metros. Se hizo un trabajo muy interesante con respecto a 
la pista 0119 y se movieron más de 400.000 metros cúbicos para la prolongación de esa pista. Debido a los asentamientos 
diferenciales que tenía la zona, se hizo un convenio con la Facultad de Ingeniería, que fue pionero en el país de acuerdo con los 
volúmenes de obra que se manejan en emprendimientos de esta envergadura. 


Eso definía todo lo que es el resto de la ecuación del pliego en cuanto a las garantías y las exigencias en lo que hace a las 
penalizaciones, los tiempos de respuesta, niveles de servicio, etcétera. 


A grandes rasgos, este es un resumen de la situación. 


SEÑOR ABELENDA.- Deseo hacer una pregunta relacionada con el tema de los precios. Según el informe que nos dio la Cámara 
de Comercio Aeronáutico, se manejan dos tipos de precios. Algunos de ellos se refieren a las tasas de aterrizaje, de 
estacionamiento, de embarque, a los cobros a la carga y también a la libre prestación de servicios de atención en tierra. Estos 
serían precios que el Poder Ejecutivo tendría la facultad de establecer discrecionalmente. 


Luego, se habla de otro tipo de precios que aluden a otros servicios. En este caso, me refiero a "counters", cartelería, publicidad, 
servicios generales, depósitos, hangares, arriendo de oficinas, "catering", "handing", seguridad, etcétera. Ellos plantean que este 
segundo grupo de precios que se establece en el Anexo F debería guardar razonabilidad. Dicen que esto es insuficiente, dado que 


el concepto de razonabilidad es algo subjetivo, y pretenden que de alguna manera figuren en forma más precisa en los pliegos. 


En concreto, quisiera saber si esto es así y si es posible introducir algún tipo de modificación que dé mayores garantías a este 
respecto. 


SEÑOR SCASSO.- En realidad, podemos hablar de tres tipos de precios. En primer lugar, aquellos que están sujetos a la 
aprobación del Poder Ejecutivo -y, por lo tanto, es el que los fija- que tienen que ver con los servicios que se prestan de aterrizaje, 
estacionamiento de aeronaves, precio a la carga y precio del régimen de libre prestación del servicio en tierra de aeronaves. Este 


es el "handling" al cual nos referíamos, que también está regulado por lo que establece, a su criterio, el Poder Ejecutivo. Esto se ha 
hecho con base en lo que en su momento nos propusiera la propia Cámara de Entidades Aeronáuticas, es decir, que el sistema de 
"handling" no quedara en manos del concesionario, sino que hubiera un régimen de libre o autoprestación. O sea que en la 
actualidad se excluyó de este procedimiento el sistema de servicio de tierra de aeronaves y éste puede prestarlo la propia 
compañía aérea, o también puede contratarlo con un tercero que podrá ser o no un contratista. De manera que esta es una de las 
cosas que el Poder Ejecutivo aceptó como recomendación de la Cámara de Entidades Aeronáuticas. 


En segundo término, tenemos un grupo de precios que está referido al usuario, o sea, la tasa de embarque. Estos montos también 
son fijos y también son fijados por el Poder Ejecutivo. 


En tercer lugar, sí hay un tipo precio relativo a publicidad -como bien se dijo- garaje y otros servicios que quedan librados al arbitrio 
del concesionario, al cual pusimos el siguiente límite: sin perjuicio de ello, deberán guardar razonabilidad con los precios del 
mercado local en consideración a la calidad y tipo del servicio que se preste. En este sentido, establecimos como condición que las 
modificaciones que se hagan a estos precios deben comunicarse a la unidad de control con una antelación no inferior a los treinta 
días de su vigencia, para que dicha unidad pueda tener también un control sobre esos precios. En definitiva, se trata de tres tipos 
de precios: uno para las compañías aéreas, otro para los usuarios y otro para aquellos usuarios que quieran contratar publicidad o 
alquilar, por ejemplo, oficinas, mostradores o hangares. 


Cabe aclarar que en algún caso esto se establece con carácter preceptivo bajo la autorización del Poder Ejecutivo y, en otros, de 
manera tal de controlar el criterio de razonabilidad que se le ha exigido a las empresas. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Si los señores Senadores me permiten, quisiera plantear algunas preocupaciones que tengo. 


En realidad -y hablo por mí- estuvimos distraídos en cuanto a este tema como Comisión de Transporte, en el marco de toda la 
cantidad de problemas de la vida del país en general y de la propia Comisión en particular. 


Ahora bien, planteado un poco el tema en el momento de la postergación de la subasta, a la luz de la realidad nacional -más allá de 
que seguramente estas proyecciones pueden actualizarse, porque son las que se documentaron en el llamado a la subasta y de 
que hagamos proyección relativamente optimista, pero optimista al fin- los datos, por lo menos en lo que a mí respecta, no parecen 
coincidir -y esa es la duda- con las necesidades que se plantean y que nosotros comprendemos deben estar al proyectar a un país 
que se desarrolle, que crezca y que tenga otra inserción a nivel internacional, recuperando lo que ha perdido, como el propio 
Aeropuerto. Por lo tanto, ante una obra de estas dimensiones, que es necesaria, tanto en lo que hace a la pista principal como a las 
terminales de carga -y a todo lo que se señaló aquí- y ante la inversión que, según se ha dicho, ronda los U$S 80:000.000, por lo 
que no es una cantidad pequeña en un país como el nuestro, me surge -y perdónenme la ignorancia- una duda muy cruel. 


Me pregunto para qué alguien puede venir a invertir una cantidad de dinero de esta magnitud con un aeropuerto con las 
características que tiene el nuestro hoy en esta realidad. Todos hemos asistido a lo que ha provocado que el aeropuerto cada vez 
más se convierta en un lugar de conexiones hacia otros grandes Aeropuertos como pueden ser el de Ezeiza, el de San Pablo u 
otros. En definitiva, se me puede decir que es fruto de la pista y de los problemas técnicos que aquí se planteaban, pero también 
tiene que ver, por ejemplo, con el movimiento de cargas. Mi interrogante está atada con la postergación de la subasta. A ustedes 
que conocen el tema les pregunto: ¿por qué puede ser interesante para alguien venir a hacer una inversión de este tipo cuando, 
desde el punto de vista de las ganancias que puede sacar, salvo el "free-shop" que es toda una historia, no parece ser atractivo. En 
cuanto a las aspiraciones, obviamente, si se invierten U$S 80:000.000 se espera obtener resultados interesantes, tomando la 
hipótesis optimista que se hace de este planteo, la proyección hacia el 2009, el 5 % de proyección en el tráfico de cargas, las 
tendencias de crecimiento y otros de los elementos planteados acá. Como esta es una página pública -también lo es lo que 
digamos aquí- naturalmente, no va a decir que vamos a seguir bajando. Personalmente, lo tomo con cuidado. Pero partamos de la 
base de que tenemos datos firmes de que esto es así. Por lo menos en lo que a mí respecta y de acuerdo con el intercambio de 
ideas que tuvimos el otro día en la Comisión, con todo lo que sabemos de la situación regional y mundial, no cerraría como 
negocio. Como a veces hacemos negocios que no nos dan un buen resultado, quisiéramos saber cuál es el negocio para nosotros 
y también para el que viene a invertir. Si no aparenta ser buen negocio, a veces uno se pone un tanto preocupado. 


SEÑOR VIRGILI.- Sinceramente, no sabía que estaban tratando este tema porque no estuve en la última oportunidad en que lo 
consideraron. 


Señora Presidenta: usted no se preocupe, porque si alguien viene a invertir no van a ser chiquilines que no saben nada y que están 
jugando a la bolita, sino que lo va a hacer porque le sirve. Si queremos hacer algo bueno para todos tiene que ser un buen 
aeropuerto en el que podamos recibir aeronaves con total tranquilidad. Nosotros no tenemos un optimismo desmedido, pero sí 
realista. Nuestro aeropuerto funcionaba magníficamente bien. Venían muchos aviones y algunos dejaron de venir por las 
circunstancias que se fueron sucediendo. Personalmente, considero que si alguien viene a invertir, seguramente sabe lo que hace. 
Si no viene nadie a invertir, se verá cuando se licite. Si se licita y hay interesados, tengan tranquilidad. Además, creo en el Uruguay 
y en un futuro promisorio y por eso me parecen buenas todas estas obras importantes. ¡Cuántas cosas en el país parecían una 
locura cuando se hicieron y después, en los hechos, no fueron tal locura y funcionaron! Ha habido momentos buenos y malos para 
los uruguayos. Este es bastante malo, también para la aviación que ha tenido dificultades. Parecería que en muchos lugares casi 
todo lo relacionado con la aviación está fundido, pero esperemos que mejore. 


Además, al hacer las cosas hay que hacerlas bien sino, mejor no hacerlas, más aún en esto de la navegación, donde un fracaso - 
una pista que no funcione o algo así- puede tener consecuencias verdaderamente graves. Entonces, podríamos estudiar un poco 
más este tema, más allá de que en lo personal soy optimista. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Quería hacer una precisión. Voy a efectuar una pregunta hipotética, tal como se la hice a la gente de la 
Cámara. ¿Cabe la posibilidad de que a quienes hoy operan y dominan de hecho aeropuertos importantes -como puede ser el de 
Ezeiza u otros- les interese también participar convirtiendo al Aeropuerto de Carrasco exclusivamente en un lugar, digamos, de 
cabotaje? Pregunto esto porque nosotros sabemos que también los mercados se compran y que a veces puede ser interesante 
hacerlo como forma de anular, por ejemplo, este proyecto que ustedes diseñan aquí con una perspectiva optimista -actitud que 
nosotros compartimos- como dice el señor Senador Virgili. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Si no entendí mal, la señora Presidenta plantea dos preocupaciones. En 
primer lugar, si el proyecto que se ha propuesto no es desproporcionado con respecto a las necesidades de la actividad 
aeroportuaria del país, ya sea de pasajeros o de carga, incluso, teniendo una proyección de crecimiento. Y, en segundo término, si 
este proyecto tal como está planteado, es atractivo para los inversores y si vamos a tener, por lo tanto, una subasta exitosa. 


Ambas respuestas son afirmativas y trataré de fundamentarlas. Con relación a lo primero, es cierto que la actividad aeroportuaria 
ha bajado. Nuestro Aeropuerto tenía un nivel de pasajeros que oscilaba entre 900.000 y 1:000.000. Si proyectamos el flujo de 
pasajeros de este año, tendríamos que la cifra rondará entre los 780.000 u 800.000. Se está previendo una terminal de pasajeros 
para 1:300.000 usuarios, es decir que no estamos pensando en una que pueda abarcar cuatro, cinco o seis veces más movimiento 
del que hoy en día se está recibiendo. En épocas de crisis estamos proyectando recibir 800.000 pasajeros y pensamos en un 
concesionario que se obligue a construir una terminal para 1:300.000, lo que sería un 30% más que el nivel observado en un año 
normal, como 1999 ó 2000 y un 45% más que el de un año de crisis. 


De manera que en cuanto al tamaño de la terminal de pasajeros, no nos parecen desmedidos los niveles manejados por el 
proyecto tal como está planteado. Y lo mismo podemos decir con respecto a la terminal de cargas, que se ha diseñado y pensado 
estableciendo, obviamente, superficies de construcción que son superiores a las actuales pero teniendo siempre en cuenta los 
datos históricos y, al mismo tiempo, la eventualidad de un crecimiento que, en materia de cargas e incluso en períodos de crisis, no 
ha disminuido en la misma proporción en que lo ha hecho el movimiento de los pasajeros. 


Con respecto a esto quiero señalar otro aspecto. Como ustedes saben, esto estuvo publicado en Internet y se entregó a todos los 
oferentes, abriéndose también un período de consultas y sugerencias. Es decir que estuvo expuesto al público con la finalidad de 
poder enriquecerlo y, en este sentido, hemos recibido sugerencias de varios tipos, entre ellas algunas que tuvieron que ver con la 
ecuación económica -lo que nos llevó a reverla en algunos aspectos- pero nunca en cuanto a lo desmedido que pudiera ser el 
proyecto. También recibimos sugerencias de empresas que sin duda están en el tema del negocio aeroportuario, que lo conocen 
bien, así como también al mercado nacional y regional. Esto nos reafirma en la seguridad de que el proyecto tal como está 
planteado es apto para absorber el mercado actual y el desarrollo previsible de la región en el próximo período. En cuanto a lo 
atractivo que puede ser para el inversor, para que tengan conocimiento de ello, debo decir que la tasa de retorno que este proyecto 
tiene, de acuerdo a los cálculos hechos por parte de los asesores, básicamente, del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, 
oscila en el eje del 18% o 19%, lo que significa una tasa muy atractiva para el inversor; es más, tuvimos que tornarla atractiva 
porque no podíamos dejar de considerar dos aspectos. 


Quizás hasta pueda parecer desmedida para un rendimiento en dólares. El primero de los aspectos es que el objeto era una 
industria en crisis y el segundo, el país en sí mismo pero también dentro de una región con alguna luz amarilla prendida. Entonces, 
si para una inversión de esta naturaleza en Europa se ve como razonable un 14% para la tasa de retorno, nosotros consideramos 
que en Uruguay había que hacerla algo más atractiva y llevarla al entorno del 19% o del 20%. Justamente, en este período de 
prórroga, y teniendo en cuenta esas sugerencias, se trabajó en tal sentido y se trató de mejorar y volver la propuesta más atractiva, 
no en sacrificio de obras, ni del pago del canon del precio inicial o del canon anual, ni tampoco afectando el inicio de los trabajos, 
sino evitando acumular muchas obras en los primeros años, dejando -luego de que se hubieren terminado las obras necesarias en 
la pista, en la terminal de pasajeros, etcétera- cierto respiro para obtener algún retorno por parte del inversor. En otras palabras, no 
hacer muy extenso el período rojo del inversor, a efectos de tornar el negocio más atractivo. 


El segundo aspecto relacionado con la incertidumbre que plantea la señora Presidenta -y que también he escuchado por parte de 
integrantes de la Cámara de Representantes- en el sentido de que quizás esto podría ser adquirido por el operador de Ezeiza, por 
ejemplo, y de esa manera transformarnos en un aeropuerto de cabotaje, creo que desde el punto de vista económico es algo 
impensable por dos razones. En primer lugar, porque aquí se está exigiendo un pago de U$S 15:000.000 y una capitalización 
prácticamente inmediata de U$S 10:000.000. Ademáéás, el inicio de importantes inversiones y su finalización en un plazo no muy 
largo que significarán otros U$S 70:000.000. En consecuencia, ya no sería rentable venir a invertir casi U$S 80:000.000 para luego 
pasar candado al aeropuerto. 


En segundo lugar, la carga que se contrate para llegar o los pasajeros que lleguen o salgan de Montevideo, lo harán a través de 
este aeropuerto. Podrá tratarse de un vuelo que haga conexión en Ezeiza o que venga directo, pero de cualquier manera el 
movimiento aeroportuario está garantizado. Sin duda, como autoridades aeroportuarias eso es algo que nos interesa garantizar, 
porque tampoco sería conveniente para el país que vengan, se pague la llave, se instalen, paguen el canon, realicen las obras y, 
después, no exista actividad aeroportuaria. Consideramos que el aeropuerto es un importante factor de dinamización y de mano de 
obra, no sólo en el período de construcción, sino en el posterior período operativo del aeropuerto. 


Estas ecuaciones económicas nos dan la posibilidad de asegurar con alto grado de certeza que de ninguna forma es rentable 
transformar el aeropuerto en uno de cabotaje y, mucho menos, pasarle candado. De una u otra manera, la operativa estará 
asegurada. 


SEÑOR MEDINA.- Como reafirmación de las expresiones del señor Subsecretario del Ministerio de Defensa Nacional, quiero decir 
que una cosa es ser optimista con el país y otra son las variables que tomamos para integrar esa ecuación. Hemos manejado la 
literatura escrita con anterioridad, es decir, este estudio de C.A. Technical y otro de Lufthansa, a propósito de la viabilidad de la 
concesión del aeropuerto, pero lo que más pesó fue la realidad actual del país y lo que refleja el crecimiento de los números fríos. 
Inclusive, tomamos hipótesis de crecimiento inferiores a las estimaciones pesimistas que se manejaron en el estudio italiano, a los 
efectos de que exista ese margen de seguridad en cuanto a las inversiones previstas. Es un margen mínimo, en realidad, porque 
estamos hablando de crecimiento en el eje de 2,5 para los pasajeros y de 5 para la carga, lo cual es la mitad de los índices 
históricos. Según nuestra proyección de pasajeros, en diez años tendríamos el acumulado de los últimos diez años, de 1993 a 
2002, sin el salto que hubo luego de la crisis. 


Con respecto a los números que señalaba el señor Ministro, me gustaría decir que no se trata de que éste no sea un negocio 
rentable, sino de que es rígido; no lo puede hacer cualquier tipo de empresa. El futuro concesionario, antes de tomar posesión y 
cobrar el primer dólar por operar en el aeropuerto, deberá haber entregado U$$ 15:000.000 -como bien decía el señor Ministro- 
como mínimo, en una puja de subasta, integrar un capital de U$S 10:000.000, y someter a la aprobación del Poder Ejecutivo el 
operador que va a mover el aeropuerto. A su vez, el operador debe tener como requisito la experiencia de haber movido por lo 
menos 3:000.000 de pasajeros o 50.000 toneladas promedio en ocho años y se tiene que suscribir una garantía de U$S 3:000.000 


previo a presentar a dicho operador. Por otro lado, el contrato entre ese operador y el concesionario estará sujeto a la aprobación 
del Poder Ejecutivo y va a tener que depositar una garantía de U$S 7:500.000 para cumplimiento de contrato y de U$S 5:000.000 
para las obras. Todos estos son costos muy pesados -que deben realizarse, reitero, antes de tomar posesión del aeropuerto- como 
para ingresar en el negocio -como señalaba el señor Ministro- por mera especulación. 


Con relación a la pregunta que se había realizado anteriormente con respecto a los precios, de acuerdo con la estructura de 
ingresos que tiene el aeropuerto, el 60% de los ingresos fijos que ha tenido históricamente -por los menos de los proyectados- los 
fija el Estado, ya sea las tasas de embarque, las tasas de aterrizaje, las tasas de estacionamiento. Y con lo que puede ser el 
sustantivo del atractivo de las concesiones, es decir, "free-shops" y terminal de carga, llegaríamos al 85% de los ingresos del 
aeropuerto. Esto significa que la preocupación sobre los precios de razonabilidad -que estamos de acuerdo en que es un concepto 
subjetivo- estaría sobre el concepto del 15% de los ingresos. El resto, es potestad del Estado fijarlos y las tarifas figuran en el 
anexo f) del régimen de gestión como precios máximos. 


SEÑOR MICHELINI.- A medida que escucho las distintas exposiciones me preocupo más. La discusión de si se daba en concesión 
o no, naturalmente no tiene lugar porque la subasta ya fue dada, pero me gustaría hacer el siguiente razonamiento. En su 
oportunidad pedimos que hubiera una cláusula de rescate, no por incumplimiento, sino para que el Estado uruguayo en los pliegos 
de condiciones, si tenía un cambio estratégico en el aeropuerto, pudiera rescatarlo aunque hubiera cumplimiento de contrato. Esto 
no se puso. Entonces, cuando se dice que se va a estar en subasta, podemos suponer que no salga en U$S 8:000.000, sino en 
U$S 15:000.000, U$S 18:000.000 o U$S 20:000.000 y que los diarios digan que esto es un éxito. Estamos pensando en lo fiscal, es 
decir, de dónde el Estado puede sacar dinero. Ahora bien; esos U$S 18:000.000 que se adelantan por subasta, más todo lo que 
hay que poner ¿de dónde se va a sacar? O se dilatan las inversiones -y, en cierta medida, la postergación del pliego para achicar el 
volumen de la inversión se debió a que íbamos a un incumplimiento cantado- o se terminan subiendo todas las tarifas, son el 
razonamiento de "si no me das tarifa, no hay obra". 


En consecuencia, mi preocupación parte de la base de que considero que hay un mercado cautivo. Incluso en tiempos de crisis, se 
producen determinados viajes al año de los uruguayos al exterior y de extranjeros al Uruguay. Es decir que hay un piso. Mientras 
en momentos de crisis todas las otras actividades bajan, en este sector no disminuye lo suficiente, pero a la hora de subir, cuando 
la economía arranca, tampoco sube y tiene picos techo. Por lo tanto, hay una franja más o menos rígida. 


Entonces, en los parámetros con los cuales se hacen las concesiones y los pliegos -aclaro que no estoy en contra de una 
concesión- debemos tener en cuenta el valor estratégico que tiene la cara del Uruguay, que es el Aeropuerto. No podemos 
comparar el Aeropuerto del Uruguay con otros que, en primer lugar, tienen niveles de pasajeros y de tráfico muy superiores y, en 
segundo término, no están cautivos. De pronto, la gente recorre cuarenta kilómetros y se encuentra con un aeropuerto tan 
internacional como el que tiene más cerca. 


Entonces, en la medida en que la franja es, a mi juicio, rígida, observamos que se invierte mucho y el negocio no prospera y, como 
creo que en esta vida no hay nadie tonto -lo he dicho en varias oportunidades- pienso que quien se instala puede jugar al achique. 
Como los pasajeros igual tienen que salir por este Aeropuerto -el puente aéreo antes tenía una competencia por horarios para 
aquella gente que viaja en el día con el Buquebus, que ahora no la tiene- se tiene la idea de que no se deben realizar las 
inversiones -o se las debe postergar- porque, como se aproximan tiempos electorales y después el inicio del nuevo Gobierno, el 
Aeropuerto no es el elemento donde estemos con la lupa, pues hay muchos problemas más. Pienso que acá tendríamos que haber 
empezado al revés, es decir, por saber qué es lo que queremos. Quizá, lo mejor no era decir: "Deme U$S 15:000.000, U$S 
18:000.000 o U$S 20:000.000", que es lo que se puso en la pista, sino expresar: "Démelo, que yo le voy a dar adelantos a los 
efectos de que me haga rápidamente la segunda pista", o "Vamos a cero en las tarifas". 


Aquí hay un elemento que dice que en las tasas de embarque internacionales, el Uruguay está, en términos de dólares -que hoy 
pesan mucho- diferente a Argentina y en Brasil. Esto es en comparación a los pasajes, pero en términos de puente aéreo nos 
encontramos por encima de Argentina. Entonces, yo siento que no sé para dónde vamos. 


Cuando hablaba de una cláusula rescate, aludía al hecho de que, si igual lo van a dar en concesión, después todos nos pondremos 
a discutir -ya no quien gane el futuro Gobierno- para ver qué hacemos si el concesionario no se allana y no entona la canción que 
queremos hacer, y no lo podemos cambiar. 


A mí me gustaría contar con un Aeropuerto donde la mayor cantidad de aviones viniera al Uruguay a hacer servicios, ya sea porque 
se estacionan o porque hay trabajos de mecánica, etcétera. Pero quizá, eso sea imposible. 


Ahora bien; se dice que existen algunos precios que son menores como por ejemplo, lo que un mostrador puede costar en los 
términos de la ecuación general; sin embargo, un mostrador puede ser el lío con una compañía que se termina yendo. Digo esto 
porque, lamentablemente, antes de que el negocio se valúe -y hay seres humanos en esto- lo que se racionaliza es la relación con 
el concesionario. Si éste viene a lucrar en nuestra única terminal aérea importante, independientemente de la que se encuentra en 
Laguna del Sauce, es como empezar a perder aerolíneas, sin poder hacer nada. Entonces, el tema de los precios es un aspecto 
central -porque una cosa es la terminal del Puerto de Montevideo, donde se podrían colocar otras terminales- pues, lo que se 
estaba subastando, en definitiva, era el punto mejor, que no es monopólico -a diferencia de lo que sucede aquí- salvo que me digan 
que si viene alguien se puede licitar en la parte oeste de Montevideo otro Aeropuerto, cosa que no se va a llevar a cabo porque no 
hay nadie que venga a hacerlo y tampoco existe tráfico. 


La sensación que tengo es que se estableció la fecha de la subasta, se levantó y se achicó el volumen de inversión. 


Naturalmente, hubiera preferido que no se hiciera la concesión y que figurara una cláusula de rescate y, de pronto, viene esta gente 
-que no es el sindicato, porque si lo fuera, uno podría decir que tiene un aspecto corporativo directo- que son otras corporaciones y 
nos dicen dónde les duele el zapato. Entonces, esto me generó cierto temor por el hecho de que si se nos empiezan a ir aerolíneas 
-ya sea por problemas de precios o de concesionarios- no sé dónde terminaremos. Además, se habla como que lo más importante 
sería que la subasta fuera buena, exitosa y, si esto es así, el concesionario va a apretar más. Esto es algo que está en la tapa del 
libro: cuanto más plata se pone, más se quiere sacar. 


No sé si disponemos de tiempo para revisar en forma general este tema. Me parece que tenemos la idea de que la administración 
del Aeropuerto siempre es un caos y de que el Estado no hace bien las cosas por lo que deberíamos dársela a un concesionario y, 
como esto va a ser un negocio, trataremos de robarle un dinero, un canon por adelantado, y ya está; pero a los efectos de los 
sueños y proyectos del Uruguay, me parece que nos estamos amputando algún instrumento. 


Vuelvo a reiterar la pregunta de si es posible -aunque se mantenga la misma fecha- hacer una profunda reflexión en el correr de 
esta semana o de la que viene, sin colores políticos, de manera de poder saber hacia dónde vamos con el tema del Aeropuerto. 


SEÑOR VIRGILI.- No sé si entendí bien, pero el dinero para realizar toda la obra lo ponen los concesionarios. Un concesionario 
que invierta dinero ¿no se va a preocupar de cómo funcione el negocio? ¿Va a tirar para atrás? Me parece que esto es totalmente 
ilógico; lo coherente es que se preocupe por tener más entrada de aviones. En lo que respecta a la razonabilidad de lo que se 
cobre, considero que se va a tomar en cuenta lo que se cobre en la región, porque no se puede hacer otra cosa. Aunque no quiero 
generar una polémica, sinceramente, no entiendo lo manifestado por el señor Senador Michelini. Si la señora Presidenta está de 
acuerdo, coincido con que si disponemos de tiempo, deberíamos dedicarle una semana más a este tema. Reitero que no 
comprendo lo que formuló el señor Senador Michelini. No puedo entender el hecho de que alguien invierta U$S 70:000.000 u U$S 
80:000.000 -y creo que quien invierte esta cantidad no es alguien que sea muy tonto- para después "tirar para atrás" y romper todo 
el Aeropuerto. No creo que esto sea así; me genera una gran confusión pero, puede ser que el señor Senador Michelini tenga 
razón y que quien habla esté equivocado. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Recuerdo a los señores Senadores que en este ámbito de recepción de una delegación no se pude 
debatir. 


SEÑOR GOROSITO..- En realidad, quiero saber cómo se ha previsto el tema del rescate en el pliego de condiciones para que, 
posteriormente, la Comisión considere el planteo efectuado por el señor Senador Michelini y se pueda comprender bien cuál sería 
esa hipótesis en la que un concesionario no entonara lo que dice el pliego. En lo que a ello respecta, creo que esto sería una clara 
hipótesis de incumplimiento y, por tanto, se tendrían que aplicar las condiciones sancionatorias que el pliego prevea. Reitero que mi 
pregunta está centrada en saber cuál es la previsión actual sobre el aspecto del rescate. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Voy a referirme al tema del rescate pero antes quiero decir que no 
comparto algunas de las reflexiones formuladas por el señor Senador Michelini. Digo esto porque no es que no sepamos a dónde 
vamos, todo lo contrario, con esto no sólo sabemos a dónde vamos, sino que también de dónde partimos. Con base en eso fue que 
se hizo en forma conjunta este trabajo y este proyecto de ley. 


En el punto 5, en su numeral 1.3, del pliego está previsto el rescate del contrato ya sea para la hipótesis de incumplimiento como 
para el caso de que el Estado quiera rescatarlo. 


Se dice, además, que el Ministerio de Defensa Nacional, con la aprobación del Poder Ejecutivo, podrá proceder al rescate de la 
gestión del Aeropuerto Internacional de Carrasco cuando existan razones fundadas de interés público que lo hagan necesario o 
conveniente, mediante justa indemnización al contratista. Después se establecen las pautas para determinar la compensación y la 
restitución en las condiciones en que se deba hacer. 


SEÑOR MICHELINI.- Agradezco al señor Subsecretario. Naturalmente, en el detalle del pliego de condiciones, no manejábamos 
este punto. ¡Tantas veces referí en esta Comisión al Ministro de Transporte y Obras Públicas -no al de Defensa o al Interino- la 
cláusula de rescate que pensé que iba a tener la amabilidad de decirnos que se había incluido! Como eso no ocurrió y no estoy en 
cada una de las licitaciones, insistí en lo mismo. Pero me alegro de que podamos rescatarlo. Si discutimos y pensamos que hay 
que hacer otra cosa en el Aeropuerto y el concesionario no se afina o no toca la misma partitura, vamos a poder rescatarlo. 
Sinceramente, me da una alegría. 


(Dialogados) 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Por lo tanto, dejo despejada esa duda, esa inquietud e incertidumbre y, 
respecto a las otras cuestiones, reitero que, efectivamente, es un proyecto de ley acabado que tiene un norte específico, un punto 
de partida concreto y, asimismo, contiene una expectativa razonable de crecimiento del país y de la actividad aeroportuaria, tanto 
en lo que respecta a sus pasajeros como a su carga. 


SEÑOR ABELENDA.- Quisiera plantear una duda más a partir del informe de las líneas aéreas, aunque sé que es un tema que se 
ha tocado parcialmente. Ellos plantean que el esquema de adjudicación elegido no permite conocer de antemano la identidad de la 
estructura societaria postulante. Plantean, además, que ello se podría haber evitado o, al menos, atenuado, si se hubiera optado 
por un esquema que hubiera contemplado una precalificación de candidatos. 


Mi pregunta apunta a aclarar por qué el procedimiento utilizado fue directamente el del remate y no un mecanismo como la 
precalificación. Me parece que aquí no hay sólo un problema económico, sino en relación con este tema hasta puede haber 
problemas de seguridad del país. Es por esa razón que planteo esta duda. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Para entender este punto quizás sea bueno reafirmar algún elemento en 
cuanto a cómo es la mecánica. Lo que se va a subastar son acciones de una sociedad anónima que tiene un determinado objeto 
para cumplir. Esa sociedad anónima la puede comprar cualquiera, ya sea una persona física o una persona jurídica; el propio señor 
Senador puede comprar esa sociedad anónima. Pero después el comprador debe presentar el operador portuario con nombre y 
apellido, estado patrimonial, experiencia y demás, de modo tal que podamos individualizar concretamente quién es. El Poder 
Ejecutivo con la más amplia libertad y sin condicionamiento ninguno lo puede aceptar o no; puede establecer que no le sirve y 
exigir que le traigan otro y si ese no le sirve pedir que le traigan otro más. 


Es el que compró la sociedad anónima el que tendrá que cubrir este aspecto, quedando a juicio del Poder Ejecutivo, la elección del 
operador que satisfaga, por su experiencia y sus antecedentes, que la gestión aeroportuaria va a estar en buenas manos para que 
se pueda cumplir ese proyecto. 


Me acotan una cuestión, que es importante que quede registrada en la versión taquigráfica, y tiene que ver con el hecho de que las 
acciones de la sociedad son nominativas. Por esa razón, quien venga a comprar y sea titular de las acciones, deberá 
individualizarse con precisión. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Hoy decía el señor Senador Michelini que la Presidencia podía observar que en esto ya habíamos 
perdido. Yo perdí, mientras que otros habrán ganado en esta votación. Cabe recordar que este asunto se resolvió en oportunidad 
de aprobarse la llamada ley de reactivación. Si no me equivoco, el mecanismo es exactamente el mismo que se utilizó para la 
Terminal de Contenedores, es decir, la subasta y luego la presencia de un operador. En fin, el esquema seguido es el mismo, 
Corporación Nacional para el Desarrollo mediante. Las opiniones que podamos tener quizás sean otras, pero desde el punto de 
vista de la aplicación, el mecanismo es igual. 


Seguramente recurramos a alguna información, pero quiero confirmar si estamos ante una postergación. Se me indica que es así, 
razón por la cual pregunto a qué se debió y si hay posibilidad de que esta fecha de un par de meses que está planteada se cumpla 
en esos plazos. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL..- La intención del Poder Ejecutivo es que esta sea la última postergación y 
que efectivamente se subaste ese día. De acuerdo con lo que surge de los propios Considerandos del Decreto que determinó la 
postergación, se hizo con la finalidad de esperar a que culminara el proceso de canje, pues eso iba a dar mayor confianza en el 
mercado nacional y, de alguna manera, podía alentar el interés de algún otro oferente para que viniera a pujar el día de la subasta. 


SEÑOR MICHELINI.- Indudablemente, no pedimos respuestas en este momento, pero creo que los dos Subsecretarios deben 
llevarse la inquietud de que hay algunos señores Senadores que aspiramos a que en un ámbito -que puede ser en alguno de los 
Ministerios- se discuta este tema a fondo sin que estén en juego aspectos de color político. Decimos esto, independientemente de 
que el Poder Ejecutivo tenga hoy la aspiración de que esa sea la última fecha. 


Insisto: aspiro a que algunas de las inquietudes que nos preocupan sean analizadas nuevamente -más allá de los micrófonos y de 
las versiones taquigráficas- de tal manera que, aunque el Poder Ejecutivo tenga toda la voluntad y el marco legal para hacerlo, 
podamos estudiar, explicitar y explicar en detalle -mil veces, si fuera necesario- cada de una de las preocupaciones que tenemos. 


No pido que nos contesten ahora, pero creo que deberían hacerse consultas a ver si la semana que viene o la siguiente cabe la 
posibilidad de que los miembros de esta Comisión que estamos con mayores inquietudes podemos encontrarnos con quienes los 
señores Subsecretarios consideren pertinente. 


SEÑORA PRESIDENTA.- La Comisión agradece la presencia y la información, así como el buen criterio puesto de manifiesto, 
porque el objetivo de este Cuerpo era conversar con ambos Ministerios. Por tanto, consideramos muy interesante que hayan 


concurrido conjuntamente porque, en última instancia, es a lo que aspirábamos en la sesión pasada, a pesar de que parecía 
imposible. Entonces, insisto, les agradecemos en ese sentido. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Los agradecidos somos nosotros. 


(Se retiran de Sala al señor Ministro Interino de Transporte y Obras Públicas y la delegación del Ministerio de Defensa Nacional, 
encabezada por su Subsecretario) 


(Se suspende la toma de la versión taquigráfica) 


(Es la hora 15 y 25 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


